Carátula 
SEÑORA PRESIDENTA.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 08 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene el agrado de recibir a los integrantes de la Comisión de Puertos de la 
Junta Departamental de Río Negro quienes han concurrido para referirse a la hidrovía y al dragado del Río Uruguay. 


En ese sentido, gustosamente les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR ARBIZA.- Quien habla es el Presidente de la Comisión de Puertos de la Junta Departamental de Río Negro y antes de 
comenzar agradecemos a los señores Senadores por la deferencia que han tenido en atendernos, ya que se trata de un tema que 
interesa a toda la población del departamento. 


No hace mucho tiempo el ex señor Senador Mario Carminatti, ya fallecido, fue un propulsor y un luchador por la ampliación y el 
dragado del Puerto de Fray Bentos. Por nuestra parte, ya hace tres años que vinimos a Montevideo por este asunto y se han 
creado muchas expectativas. En una primera instancia se aprobó esta iniciativa, pero luego cambió y pasó a una mega concesión. 
Es por esa razón que queremos interiorizarnos sobre este punto para luego brindar la información que la población de Fray Bentos 
espera con ansias. 


SEÑOR GÉREZ.- Soy Secretario de la Comisión y como decía su Presidente, ya hace tiempo que estamos trabajando en este 
tema. Actualmente lo que más nos preocupa es el dragado del Río Uruguay, porque si no tenemos en las condiciones apropiadas la 
principal vía de navegación del litoral, va a ser difícil que puedan funcionar correctamente los puertos, incluso los de la órbita 
privada que están prontos para trabajar. 


Este tema del dragado del Río Uruguay lo venimos planteando desde hace muchísimo tiempo. Inclusive, mantuvimos una reunión 
con el señor Presidente de la República y con el señor Ministro Cáceres en la que conversamos sobre el tema del dragado y el del 
Puerto de Fray Bentos. 


El dragado es una necesidad regional; como todos sabemos, nos interesa tanto a nosotros como a los argentinos. Para nosotros 
forma parte integral de este nuevo MERCOSUR que pensamos para el desarrollo económico y la independencia de los países y 
pueblos de Sudamérica. 


Muchas veces escuchamos a una personalidad en el tema del dragado como el Capitán Flangini referirse a la hidrovía y a la 
necesidad de la integración de toda esta región en aproximadamente 850 kilómetros como vía de navegación. 


Hace más de seis años -aparte de los tres que llevamos ahora- que venimos trabajando y reclamando decisiones políticas que 
mejoren notablemente la navegabilidad del principal río del litoral, sin dejar de tener en cuenta, naturalmente, el papel de otras vías 
importantes de navegación como el Río Negro, que puede ser utilizado por barcazas. 


Nuestra preocupación no solamente nos ha traído aquí, sino que el 22 de julio estuvimos reunidos con CARU en Paysandú, 
presidida por el arquitecto Belvisi, quienes nos dieron una amplia información acerca de la situación del dragado y de las gestiones 
que está realizando CARU con respecto a este tema. En este sentido, el arquitecto Belvisi y los demás miembros de CARU nos 
decían que la misión fundamental de CARU, en este momento, es, por un lado, defender la calidad de las aguas del Río Uruguay 
por el tema de la contaminación y, por otro, mejorar la navegabilidad del Río Uruguay. Señalaban que por primera vez hay un plan 
de protección ambiental -es una concreción histórica y eso no es poca cosa- y, además, sabemos que se involucran sociedades 
civiles y está la opinión pública de por medio en relación a los temas que tienen que ver con la contaminación del Río Uruguay. En 
el día de mañana la Junta Departamental va a considerar un planteo de los señores ediles pidiendo información a CARU de cuál es 
el grado de contaminación que tiene el Río Uruguay en sus distintos tramos. No debe pasar lo mismo en Salto o Paysandú que en 
Fray Bentos, Nuevo Berlín o San Javier. Los miembros de CARU nos dijeron que han trabajado y tomaron medidas al respecto. 


En cuanto a la navegabilidad del Río Uruguay, nos manifiestan que hay dos vertientes que se están anexando y que les fueron 
encomendadas tanto a CARU como a la Comisión Técnico Mixta de Salto Grande, CTM, culminando con la firma de un convenio 
entre CARU, CTM y la Unión Europea, quien otorga la financiación para los estudios. Señalaron que se ha desarrollado un informe 
integral y que estas decisiones, naturalmente después de los estudios, deben tener el aval de las autoridades tanto nacionales 
como de la República Argentina. 


En lo que tiene que ver con el estudio que está realizando la Unión Europea, esta era la segunda fase y cuenta con una propuesta 
de alternativa a favor de determinados proyectos que apuntan a mejorar la navegabilidad del Río Uruguay. Respecto a las 
gestiones específicas de CARU, se informa que ha impulsado un proyecto de dragado -que tiene y tenía antecedentes- que definía 
profundidades de calado y del río. 


Con base en esos antecedentes, se hicieron gestiones y se habla de que ahora es posible -lo voy a sintetizar- que el proyecto de 
dragado sea financiado a través de FONDPLATA, es decir, el Fondo de la Cuenca del Plata que está integrado por países 
signatarios del acuerdo: Paraguay, Bolivia, Brasil, Argentina y Uruguay. 


No se maneja una cifra exacta, tal como decía el integrante de CARU, pero se piensa que esto costaría alrededor de U$S 
40:000.000. El dragado se haría en tres etapas. Primero, desde Nueva Palmira, los tres pasos al sur de Fray Bentos, hasta 
Concepción del Uruguay, desde Concepción del Uruguay hasta Paysandú, y finalmente desde Paysandú a Salto. 


En el proyecto que ahora se maneja de dragado del río se habla de 23 pies hasta Concepción del Uruguay, 17 hasta la línea 
imaginaria de Paysandú - Colón con 8 de Solera, y 50 pies desde aquí hasta Concordia. 


Nosotros preguntamos acerca de la posibilidad de financiar todo esto y se nos dijo que sí, que el Fondo existe. Por lo tanto, todos 
tenemos que hacer gestiones en el litoral, junto con los Senadores, los Diputados y las autoridades, procurando que los Ministerios 
de Economía y Finanzas -tanto el de Argentina como el de Uruguay- lleguen a algún acuerdo que permita dar órdenes. La delegada 
de FONDPLATA es la doctora Stephanell y dice quién es el que tiene la responsabilidad de parte del Gobierno uruguayo, aspecto 
que no sé si los señores Senadores conocen. Nuestra preocupación también estaba en entablar un contacto con el Ministerio de 
Economía y Finanzas y realizar intercambios para conocer la viabilidad de todo esto. Pensamos que todo esto debe hacerse con 
cierta urgencia. 


Como sabrán los señores Senadores, M'Bopicuá prácticamente inaugurará el puerto en octubre o noviembre y los barcos de gran 
calado no van a poder penetrar y tendrán que recorrer dos distancias de carga para hacerlo, lo que naturalmente encarece el 
transporte de maderas. 


En la Comisión y en la Junta Departamental hemos estudiado otras necesidades relacionadas con la navegabilidad del Río 
Uruguay. Justamente, ella tiene que ver con esta implosión de la forestación y con la apertura de otras bocas, a fin de que no sean 
solamente los puertos clásicos de la ANP o ahora el puerto privado de M'Bopicuá las terminales que se muevan. Hay otros puertos 
en los que se pueden utilizar barcos menores, barcazas, cadenas o trenes de barcazas, como se los llamaba en otros tiempos. Por 
ejemplo, me refiero a San Javier o a Nuevo Berlín. De esa manera, al mismo tiempo, se podrán desarrollar actividades desde el 
punto de vista del transporte. Estoy hablando del desarrollo de nuestra zona en todo lo que tiene que ver con la hidrovía, el 
transporte marítimo y el empleo de mano de obra nacional. Este es otro tema que tiene que ver realmente con el desarrollo 
económico, cuando haya actividad, y con nuestra Marina Mercante Nacional. No se trata del dragado, sino del desarrollo de la 
hidrovía y del transporte marítimo - fluvial. Hasta la década del '60 tuvimos un desempeño importantísimo en todo esto, tal como 
siempre lo marcan los trabajadores portuarios representados en el Sindicato Único de Transporte Marítimo. Señalan que se aportó 
mano de obra nacional, pues las tripulaciones eran nuestras. Podemos decir que el trabajo en el litoral era mayor que en esta 
época. 


Seguramente, en el futuro, los uruguayos y toda la gente del litoral tendremos que analizar todo esto en su relación con el 
desarrollo de la hidrovía y, al mismo tiempo, del desarrollo económico, pues según nos decían los señores integrantes de CARU, en 
el estudio que hace la Unión Europea se tiene en cuenta todo eso, y no solamente para nosotros, sino también para las márgenes 
de la República Argentina. 


Nuestra preocupación central hoy tiene que ver con el dragado, con este proyecto de CARU, con esta financiación y con esta 
disponibilidad de recursos de FONDPLATA, que hará que muy pronto tengamos algo viable que comience a funcionar a los efectos 
de que estas tres etapas del dragado se puedan cumplir o, por lo menos, comenzar. Creemos, además, que esta también es una 
preocupación de los departamentos del litoral, desde Artigas hasta Colonia o, dicho de otro modo, desde Bella Unión hasta Nueva 
Palmira. Este es, pues, el planteo que trae la Junta. Hemos conversado con autoridades de Concepción del Uruguay y con 
compañeros y vecinos de los departamentos y podemos decir que hay plena coincidencia también desde el punto de vista político 
en torno a estos temas; no hay discrepancias en las fuerzas políticas. Felizmente estamos de acuerdo y en la Comisión de la Junta 
Departamental hemos trabajado mancomunadamente todos. 


Era lo que queríamos expresar en nombre de esta Comisión conjuntamente con los señores ediles. 
SEÑOR MICHELINI.- Quiero plantear una pregunta y también hacer una reflexión. 


En primer término, quisiera saber si se tiene una idea del costo -independientemente de que esto se financie por tal o cual rubro- 
anual que implicaría este tipo de dragado. 


El segundo aspecto tiene que ver con una reflexión, porque si en este tema todos no hacemos un esfuerzo, el país no terminará 
tomando conciencia de la importancia de la navegabilidad de nuestros ríos. Se trata de lo siguiente. Todos sabemos que en el caso 
del Río de la Plata, que es la entrada al Río Uruguay, quien hace administra. Entonces, en la medida en que Argentina ha dragado 
la entrada, administra y cobra. Todos sabemos también que para la entrada al resto del Río de la Plata -no para Montevideo, 
porque en este caso no se necesita ese dragado- Argentina puso un 43 % al primer tramo -que es común para todos- del total de la 
tarifa, cuando este tramo prácticamente no necesita dragado porque es el que está más cerca del océano y, por lo tanto, no podría 
llevarse la mitad de los recursos destinados a esto. Esto hace que lo que se cobra por peaje para Uruguay por el Canal Martín 
García sea deficitario; es más, Uruguay tiene que poner dinero todos los años. Si se modifica esa relación -lo digo para compartir la 
información- y Uruguay -y también Argentina, porque lo usamos los dos- cobrara un porcentaje más alto no tendría que seguir 
subvencionando el Canal, ya que se solventaría con los dineros del peaje y habría recursos para destinar, tal vez, al resto del 
dragado, en este caso, del Río Uruguay. 


SEÑOR GÉREZ.- Según la información que nos aportó CARU, la financiación de este dragado estriba en un préstamo que daría 
FONDPLATA, que es un Fondo de los países signatarios de un acuerdo del Río de la Plata. Si bien no se tienen las cifras exactas 
acerca de cuánto saldría el dragado, podría oscilar en el entorno de los U$S 35:000.000 ó U$S 40:000.000. 


SEÑOR MICHELINI.- Esa es la inversión, pero a mí me interesa conocer cifras sobre el mantenimiento, porque el problema no es 
sólo dragar, sino mantener. ¿Cuál es el costo del mantenimiento anual? 


SEÑOR GEREZ.-A través de CARU no se manejaron montos a ese respecto.. 


Se habló de los costos del dragado en sí mismo, que se ubicarían entre U$S 35:000.000 y U$S 40:000.000 lo que, por otra parte, 
tampoco es el presupuesto definitivo, sino simplemente un estimativo. 


Aquí se deben aplicar criterios similares de ambas partes en cuanto a cómo vamos a mantener esto y a manejar el acuerdo entre 
los países signatarios y la CARU, de forma de determinar, por ejemplo, si se va a cobrar peaje o de qué otra manera se piensa 
obtener recursos para el mantenimiento. Esto aún no está definido y es asunto de esta Comisión, de los Ministerios de Economía y 
Finanzas y de Relaciones Exteriores. En este asunto lo prioritario es comenzar con las obras de dragado; luego vendrán los 
acuerdos. La administración del Río Uruguay, a través de la CARU, ya existe. Lo que se podría hacer es modificar la ley o el 
estatuto. 


Reitero que no tenemos los cálculos de cuánto saldría mantener esto que, según nos han informado técnicos argentinos que se 
refirieron a estos asuntos -tenemos el acta de esas conversaciones y, si los miembros de la Comisión lo desean se la podemos 
proporcionar- se debe continuar por lo menos durante cinco años. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- En primer lugar, quiero agradecer la presencia de la delegación que ha venido a informaros sobre un 
tema tan vital para el país y para el desarrollo regional y del litoral uruguayo como lo es, precisamente, el de la navegabilidad del 
Río Uruguay. 


En segundo término, quiero dejar una constancia. Lamentablemente, en el gobierno anterior, se había pactado con la República 
Argentina el dragado del Río Uruguay a costa del vecino país. Los costos de la obra se habían estimado en un entorno de los U$S 
100:000.000, lo que también comprendía al valizamiento. Con el advenimiento del Gobierno de De la Rúa, y dentro de las medidas 
de achicamiento del gasto que se tomaron durante el primer año de su mandato, lamentablemente la primera obra que se suprimió 
del presupuesto quinquenal del gobierno argentino fue, precisamente, el dragado del Río Uruguay. Digo "lamentablemente" -y este 
es un pensamiento que tenemos varios de los integrantes de la colectividad política que integramos- porque una obra de esta 
magnitud no se puede dejar a expensas de la liberalidad de un solo país, sino que hay que comprometer al otro, aportando 
nosotros también, o haciendo al compromiso del propio país en concurrencia para lograr un objetivo que nos parece vital y 
fundamental. También lamentablemente, hemos venido viviendo de espaldas al Río Uruguay y no precisamente por voluntad de los 
ribereños que vemos en él a una obra extraordinaria para el desarrollo de todo el litoral en un sentido de complementariedad que 
siempre hemos sostenido. Vemos al puerto de Fray Bentos como mecanismo para abrir el relacionamiento de los restantes puertos. 
Muchas veces se dijo que los intereses de Paysandú y los de Fray Bentos estaban "peleados" por el tema de los puertos, cuando 
acá no hay ninguna pelea. Es vital para nosotros el puerto de Fray Bentos, para sentir la complementariedad con el concepto de la 
hidrovía del Río Uruguay. 


Tenemos un conocimiento similar al que el estimado amigo que nos visita ha expresado, con respecto a las perspectivas que la 
Comisión Administradora del Río Uruguay presenta ahora como una novedad o una nueva posibilidad y que consisten en que, con 
fondos de FONDPLATA, se pueda llevar adelante esta obra. Hay un anteproyecto muy acabado que podría facilitarles, porque 
tengo una carpeta que contiene información muy importante, exhaustiva y exacta, resultado del trabajo de técnicos que han 
estudiado el tema. Dicho trabajo refiere a la situación de las distintas etapas y profundidades del dragado, e incluso a lo que 
expresaba el compañero de Comisión relativo a las obras de mantenimiento que hacen también, innegablemente, al dragado y a la 
navegabilidad. 


En su momento -más precisamente, el año pasado- hicimos un planteamiento en el Senado de la República con respecto a este 
proyecto de FONDPLATA y a estas perspectivas, y para ello hablamos con los señores Ministros de Economía y Finanzas y de 
Relaciones Exteriores. No debemos olvidar que de esto hay que hacer una obra binacional, con el entendimiento de los gobiernos 
argentino y uruguayo. Pero hay que presupuestar la obra, y más allá de que los fondos puedan provenir de FONDPLATA, es 
necesario un acuerdo, un tratado, entre la República Argentina y el Uruguay a los efectos de poder abrir esos fondos regionales de 
FONDPLATA e impulsar esto que nos parece capital. 


En síntesis, creemos que es un tema fundamental, y en su momento lo conversamos con el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas en alguna comparecencia a esta Comisión. Pensamos que lo que el país precisa, en realidad, lo que precisa el litoral para 
concretar la navegabilidad, es que el Poder Ejecutivo, vía Ministerio de Relaciones Exteriores y sobre la base de la decisión del 
Ministerio de Economía y Finanzas por las contrapartidas locales que tienen que hacer en ese convenio para la utilización de los 
fondos de FONDPLATA, requiera una actitud espejo de la República Argentina y, en consecuencia, pueda utilizar estos fondos. Por 
otra parte, la entidad ejecutante perfectamente podría ser la propia Comisión Administradora del Río Uruguay a los efectos de que 
pueda licitar y llevar adelante este proyecto. 


Simplemente quería dejar esas dos constancias para trasmitir a los amigos de Río Negro y de la Junta Departamental cuál es el 
camino que en parte se ha recorrido y que hay que seguir recorriendo con el objetivo de buscar esas decisiones que son vitales 
para concretar esta obra. No sé si esta visión que tengo se aproxima a la que nuestros visitantes habrán expuesto en los 
antecedentes acerca de los cuales conversaron con la Comisión Administradora del Río Uruguay. 


SEÑOR CASTROMÁN.- Antes que nada, quiero dar un saludo a los señores Ediles de la Junta Departamental que hoy nos visitan 
y destacar que hacemos nuestras las palabras vertidas por los señores Ediles Arbiza y Gérez relativas a la problemática planteada 
en el día de hoy en esta Comisión. 


En nuestro carácter de Representantes Nacionales por el departamento de Río Negro, es innumerable la cantidad de veces que 
hemos hecho oír nuestra voz en el Parlamento, en otros ámbitos como la Administración Nacional de Puertos o en conversaciones 
con el propio señor Ministro de Transporte y Obras Públicas. Sin embargo, muchas veces nos hemos encontrado con una negativa. 
Hoy a los uruguayos nos toca vivir tiempos difíciles y sabemos que las perspectivas económicas para emprendimientos de esta 
naturaleza están acotadas. No obstante, creo que se han dado hechos elocuentes y alentadores. Es de destacar que existe 
consenso en cuanto a que este tema es sumamente importante y vital, en estos pininos -diría yo- que estamos dando como país, 
cada actor político por su lado, pero todos apuntando hacia lo que es la integración real del MERCOSUR. Para ello, contamos con 
una formidable herramienta que la naturaleza nos ha proporcionado, que son más de 600 kilómetros de vías navegables, en la 
medida en que el hombre disponga de los elementos y, obviamente, de la necesaria contrapartida económica para hacer realidad lo 
que hace años reclamamos la mayoría de los litoraleños, por lo menos del lado uruguayo. 


Resulta imprescindible -y estoy seguro de que los señores Senadores tomarán debida nota, como lo hicimos nosotros en 
oportunidad de ser recibidos por la Cámara de Representantes- destacar que esto no es solamente un tema puntual del 
departamento de Río Negro o de aguas abajo, donde se encuentran los cuatro Pasos a los que se hacía referencia y que son: el 
Paso Márquez, Punta Amarilla, Punta Caballo y Paso Barrizales. La situación ha cambiado desde el momento en que apareció en 
escena un competidor muy fuerte. Me refiero al Puerto M'Bopicuá, que es un puerto privado y que, tal como se ha manifestado, se 
estaría inaugurando a fines de octubre o principios de noviembre. Consideramos que, desde el punto de vista de la navegabilidad 
del río, no están dadas las condiciones para que este Puerto pueda operar de acuerdo con los indicadores que nos han mostrado, 
una y otra vez, dado que nosotros permanentemente tratamos de estar informados. En este sentido, nosotros vamos a pelear - 
dicho esto en el mejor de los sentidos- para que el Puerto ultramarino de Fray Bentos sea complementario al Puerto privado de 
M'Bopicuá, en la medida en que depende de la Administración Nacional de Puertos. 


También está en el debe de esta Administración -y lo digo con mucho respeto, pero también con mucha firmeza- algo que se votó 
en el Presupuesto del anterior Gobierno, como es la ampliación a 75 metros de nuestro muelle o Puerto ultramarino en Fray 
Bentos. En este caso, estaban previstos fondos frescos a plazos razonables por parte del Banco Mundial e, incluso, estaba 
designado el consorcio constructor Ansa Puentes, que es un consorcio chileno-uruguayo. No sé por qué motivo el señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas, ingeniero Lucio Cáceres -lo voy a decir para que quede constancia en la versión taquigráfica-... 


SEÑOR GEREZ.- Nosotros, en Fray Bentos, damos por hecha la ampliación. La última vez que estuvo en el lugar el señor Ministro 
Cáceres, claramente dijo que a fines de este año o a principios del venidero, se concretaría la ampliación. Quiero que quede 
constancia en la versión taquigráfica de que los fraybentinos damos por hecha la ampliación. 


SEÑOR CASTROMÁN.- Espero tener la misma certeza que tiene el compañero edil; me gustaría verlo, ya que las cosas a veces 
no se cumplen. Pero, en todo caso, este es un tema paralelo... 


(Intervención del señor Senador Michelini que no se oye) 


Hace unos meses, el señor Ministro, bastante contrariado, dijo a un medio de prensa que nos quedáramos tranquilos porque la 
obra se iba a realizar en el 2004 o en el 2005, pues así lo indica la ley. Efectivamente, el artículo 249 de la Ley de Presupuesto 
Nacional, a texto expreso, ordena al Poder Ejecutivo el cumplimiento de lo que aquí estamos comentando. 


Nosotros, gustosos de acompañar a nuestros coterráneos y amigos de la Junta Departamental, seguiremos bregando y luchando 
por algo que, si lo miramos desde una perspectiva histórica mucho más grande e integrada como el MERCOSUR, no es solamente 
para Fray Bentos y Río Negro, sino para la región. Creo que, prácticamente, es un hecho que debemos buscar la integración para 
mejorar la calidad de vida de nuestra gente, de forma tal de posicionarnos de otra manera frente a un mundo feroz y competitivo, 
donde los países grandes se juntan para seguir siendo quienes ordenan o conducen los destinos del mundo. Queremos ser parte 
de esa integración; para eso, quienes representamos a un departamento productivo como Río Negro, con las bondades que la 
naturaleza y la geografía le ha brindado, seguiremos -incansablemente- luchando por las cosas que son buenas para nosotros pero 
que, en definitiva, lo son también para aquellos a quienes representamos. 


SEÑOR CARMINATTI.- Agradezco a los integrantes de esta Comisión por habernos recibido, así como a los amigos de Fray 
Bentos que vienen a luchar por algo que nos hizo vivir, porque nosotros crecimos al lado del río. Tan así es, que yo siempre digo 
que la lírica de Buenos Aires motivó que en Fray Bentos, en Paysandú y en Salto se crearan teatros monumentales que dieron 
origen a la cultura. Este es otro tema; simplemente, quería hacer algunas apreciaciones concretas. 


Tengo conocimiento de que el precio de FONDPLATA es de U$S 35:000.000, pero no sé cuánto cuesta el mantenimiento; creo que 
era de un millón y medio anual. Traté de comunicarme con nuestro informante, que es el señor Andrés Durán, pero no pude 
ubicarlo. Hace unos días me informó que este tema estaba siendo tratado en Cancillería, de allí iba a pasar al Ministerio de 
Economía y Finanzas y luego volvía a FONDPLATA. No sé si esto es cierto. 


SEÑOR LARRAÑAGA.-- Quería proponer, como idea de trabajo -que, por supuesto, no corresponde que la tratemos mientras estén 
presentes nuestros invitados- que se pueda realizar una importante reunión en Fray Bentos, a la que deberían concurrir los 
integrantes de las Comisiones de Transporte y Obras Públicas de la Cámara de Senadores y de la Cámara de Representantes, los 
representantes de la Comisión Administradora del Río Uruguay, los miembros de las Comisiones de Obras de las Juntas 
Departamentales del litoral y contar con la presencia de los Diputados e Intendentes Municipales. A su vez, se podría cursar una 
invitación al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas para que se haga presente en esa reunión y, de esa manera, quizá, 
poner la piedra fundamental de lo que puedan ser algunas definiciones en este sentido, las cuales podrían ser trascendentes e 
importantes. 


No hago este planteo para definirlo ahora porque, en definitiva, reglamentariamente no lo podemos hacer en presencia de la 
delegación, sino que lo dejo como un esquema de trabajo tremendamente positivo, que podría traer esperanza, por lo menos a una 
región del litoral y a una ciudad como Fray Bentos, con respecto a lo que puede ser, precisamente, una obra que beneficiaría 
integralmente al país y a toda la región. Con el epicentro de la ciudad de Fray Bentos y con la presencia de todas las autoridades 
intervinientes, quizá se pueda lograr algo positivo en lo que tiene que ver con una obra de esta naturaleza. 


SEÑOR CARMINATTI.- Me parece muy buena la idea del señor Senador y, por supuesto, como dueño de casa -además, con todos 
los amigos aquí presentes- estoy a la orden para recibirlo y organizar algo importante para nuestra zona. 


Reitero, sería interesante esta propuesta y, además, le daría una nota de optimismo a la zona y al litoral. A su vez, creo que el 
Intendente también estaría conforme con esta idea. 


Por otro lado, creo que habría que comunicarse con Cancillería porque allí estaba planteado este asunto. Sé que la situación de la 
economía de nuestro país está muy grave o enferma y no estaríamos, quizá, para pensar en estas cosas, pero sería bueno saber 
en qué está este planteo. Repito que luego de salir de Cancillería, este tema pasaría al Ministerio de Economía y Finanzas y de allí 
a FONDPLATA donde, prácticamente, se realizarían las tareas. Tengo entendido que los U$S 35:000.000 no sólo implican el 
dragado de todo ese sector del río -lo más importante son esos 6 ó 7 kilómetros de los pasos, con una anchura de hasta 100 
metros- sino que también es importante -y por eso no navegan los barcos de noche- para el balizamiento. El balizamiento es 
responsabilidad de la Argentina, pero en este precio estaría incluido. 


En cuanto al Puerto de Fray Bentos -asunto que trató el Diputado Castromán- tengo entendido -por la última conversación que 
mantuve con el ingeniero- que eso se va a realizar, en base a la Megaconcesión, el año que viene. 


SEÑOR DE BOISMENU.- Agradezco a la Comisión de Transporte y Obras Públicas que me permita hacer esta visita en el día de 
hoy, con la presencia de los Ediles del Departamento de Río Negro. 


Es bueno señalar lo acertada que estuvo esta Comisión de Puertos al concurrir a esta reunión, porque creo que también es bueno 
conocer de primera mano qué está sucediendo con este famoso tema. 


Primeramente, quiero destacar que ha sido buena la recepción de este Parlamento a la Comisión de Transporte de la Junta 
Departamental y al problema que ha planteado especificamente. Tenemos que destacar que solamente ha sido una anécdota y un 
caso fortuito -dicho con todo respeto- que el señor Senador Michelini haya sido el brazo ejecutor de una redacción que hicimos del 
artículo en aquel Presupuesto. Cualquier Senador lo hubiera hecho y cualquiera hubiera sido -vuelvo a decirlo con todo respeto- el 
brazo ejecutor de un tema tan sensible como este. Si este asunto hubiera ingresado por la Cámara de Representantes, lo mismo 
hubiera pasado en esta situación. O sea que el atribuirse responsabilidades en hechos que aún no se han resuelto no tiene mucho 
valor; quedará para la historia de los papeles de este Senado. Sin embargo es valioso que el señor Senador Larrañaga sostenga - 
recién me lo estaba comentando- la necesidad de realizar una reunión, porque hay mucho material generado -es uno de los 
problemas que tiene el país- sobre este tema y existen situaciones que se han ido demorando y que tendrán sus explicaciones. 


Al día de hoy, luego de incluida aquella iniciativa del señor Senador Michelini en el artículo 249 -si la memoria no me traiciona- las 
dificultades económicas del país y los inconvenientes en la toma de créditos -que se mantienen actualmente, en donde cualquiera 
de estas operación es sin duda endeudamiento externo- hacen que este famoso tema se haya ido dilatando. Ello hace que en 
determinado momento, en conversaciones con el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, se haya podido ingresar esto a la 
Megaconcesión. 


De todos modos, el tema importante aquí es otro y está relacionado con el planteamiento del señor Senador Larrañaga. Voy a tirar 
muy humildemente algunos problemas. 


El Puerto de Fray Bentos -es decir, el destino de los primeros 92 kilómetros de esta conversación, entre el kilómetro 3 de la punta 
arriba de Nueva Palmira y el kilómetro 95 de Fray Bentos- es el primer centro de discusión importante, dicho con respeto a todo mi 
país. ¿Por qué? A pesar de que esté presente el señor Senador Larrañaga, sanducero de origen, creo que la segunda etapa es 
precisamente la segunda. El dijo que todos los puertos del litoral van a ser una cadena. Hoy el Puerto de Nueva Palmira es cadena 
del Puerto de Fray Bentos y mi posición personal es que va a seguir siéndolo, y diré el porqué de mi teoría; también es cadena el 
Puerto de Montevideo, y así lo están viendo los inversionistas. Eso hace que en este momento el Uruguay tenga en la ciudad de 
Fray Bentos tres muelles: uno maderero, de una distancia inferior al tamaño de los barcos modernos; otro granelero; y, muy cerca, 
una inversión privada genera un nuevo muelle. Tenemos 190 metros de la obra de M'Bopicuá y 225 y 135 metros, respectivamente, 
de los tres muelles que constituyen el capital real que tiene la costa del departamento de Río Negro, en el caso de la llegada a Fray 
Bentos, dejando de lado los otros puertos del Norte. 


Los señores Ediles preguntaron bien. Desgraciadamente, nosotros tenemos que manejar mucho material, algunas veces viejo, 
aunque debe haber nuevo, pero hay que ser ratón de biblioteca para poder inspeccionarlo. 


El costo del dragado de la primera parte, que se da en llamar Bajo Uruguay, hasta el kilómetro 95, en el cual hay que sortear cuatro 
pasos -el de Barrizales, el de Punta Caballos, el de Amarilla y el de Márquez- tiene un costo de U$S 2 el metro cúbico. Por 
supuesto que el valor de ese dragado dependerá de adónde queremos ir, y esa es la cifra importante. 


Una cosa es dragar a 23 pies al cero, es decir a 26 pies, que representa retirar 1:270.000 metros cúbicos, otra es ir a 28 pies -que 
es ira 25 pies al cero- y retirar 1:930.000 metros cúbicos y otra distinta es llegar a lo que sería mi ideal, o sea, 3:810.000 metros 
cúbicos con 27 pies al cero, es decir, 30 pies de dragado efectivo. 


Aquí se preguntó cuál es el costo de esto y al respecto nosotros buscamos bastante material para saber cuánto saldría el 
mantenimiento de esta operación. El costo de mantenimiento de una operación de dragado de esa parte del Río Uruguay -es decir 
hasta el kilómetro 95 que es Fray Bentos- va a depender de si la pretensión de mantenimiento que se tiene es del 15% o del 33% 
del dragado inicial, lo que cambia totalmente las cuentas. Si se draga a 26 pies, al 15%, representará un costo de mantenimiento 
de 762.000 y si drago a 33% el costo es de 1:219.000. Por su parte, si se va a 28 pies, al 15% insumirá 1:158.000 y al 33% 
ascenderá a 1:900.00. Ahora bien, si se draga a 30 pies -que sería el ideal- las cifras serían de 2:286.000 ó 3:658.000 
respectivamente. Todo esto sobre mi inversión inicial que, como dije hace poco, es de dos metros cúbicos, depende del tonelaje 
que lleve. 


Si me ubico en la situación actual de Fray Bentos, adonde entran handy 40 que salen cargados de esa ciudad con 16, 17 ó 18 - 
justamente hoy hay un barco cargando- con la realidad del Río Uruguay donde casi arrastran la panza en los pasos, me tendría que 
irnos a 25 con un calado efectivo y cargaría 4.800 toneladas más; me tendría que ir a 27 y cargaría 2.400 toneladas más y me 
podría ir a 29 y cargaría 2.400 toneladas más. 


Esto lleva a una larga, aburrida y tediosa cuenta para ver cuál es la situación ideal de hoy de esos tres muelles. Como bien dijo el 
señor Senador Larrañaga, una cosa es que esta operación solamente la haga Uruguay. Normalmente, en la primer parte del río, 
hasta el kilómetro 95, ha actuado una binacional, es decir que Argentina se ocupó de compartir el negocio, de lo que ahora debería 
ocuparse Uruguay. Si nuestro país hace las cuentas y toma una opción optimista, tendría la posibilidad económica de dragar hasta 
determinada profundidad. Quiere decir que sería necesario ver hasta dónde se puede llegar desde el punto de vista económico, 
porque si no el negocio sería negativo. Habría que pensar si la obra se realiza entre los dos países, lo que permitiría llegar -según 
las cuentas que efectué- a un calado del entorno de los 28 pies. Esa sería una salida bastante aproximada para que los barcos 
puedan ir con una carga más importante de los tres muelles que salen de Fray Bentos. 


Acá hay tres inversiones para discutir. ¿Qué se hace con la eficiencia del puerto oficial? ¿Cuál es la aventura hacia el futuro? 
¿Hacia dónde van a estar las cargas de complemento para salir con los handy y barcos más grandes cargados? ¿Cómo hago la 
inversión? A esto debemos agregar que por el tipo de corriente de nuestro Río Uruguay la caída hacia la zona del dragado en los 
pasos donde la acumulación es más grande -es decir, dragados importantes con calados importantes- provocan desbarranques de 
los cien metros por el tipo de suelo y aumentan el costo del dragado. Desde el punto de vista económico -que es lo que hace 
posible la realización de las operaciones- esto haría difícil que en el futuro, por nuestra sola voluntad, se puedan hacer dragados de 
gran profundidad. 


Es muy poco el material que he podido recoger que humildemente se les entrego como un aporte. Asimismo, hago mía la idea del 
señor Senador Larrañaga de hacer de esto una cosa de Estado y no política. Si un país que tiene dificultades no maneja esto 
desde el punto de vista económico, va a terminar sin hacer nada aunque se haga el esfuerzo de introducirlo en cualquier 
presupuesto o elaborar una iniciativa propia. 


SEÑOR FAIG.- Es muy instructivo todo lo que acaba de manifestar el señor Senador de Boismenu y, si me permiten, quería resumir 
un poco todo esto. 


Parecería ser que tenemos entre U$S 35:000.000 y U$S 40:000.000 aportados por la Unión Europea a FONDPLATA... 
SEÑOR GEREZ.- En realidad, la plata no viene de ahí. 


SEÑOR FAIG.- De acuerdo, pero en FONDPLATA hay U$S 35:000.000 para invertir en el tema del dragado del Río Uruguay. 
Mientras tanto, contamos con una de las inversiones más importantes del litoral y actualmente del país todo, con un puerto privado 
en Río Negro. Además, tal como dijo el señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, tenemos la perspectiva de agrandar el 
Puerto de Fray Bentos y esto habría que plantearlo en esa reunión a realizarse en Fray Bentos pero también ante las autoridades 
que realmente deciden en este tema, que son los Ministerios de Economía y Finanzas y de Transporte y Obras Públicas y, 
eventualmente, con respecto a la Argentina, la Cancillería. El planteo tiene que ver con la racionalidad económica de esto a futuro. 
Digo esto porque mientras la exportación de toda la zona del litoral del Uruguay -como, por ejemplo, la madera- siga saliendo por 
Montevideo, se están ocasionando costos implícitos muy importantes pero que a su vez mantienen y financian el tema de las 
carreteras a través de los peajes. Entonces hay allí una racionalidad económica que hay que analizar con todas cifras aportadas 
por el señor Senador, a las que habría que actualizar, si correspondiera. 


En definitiva, hay una realidad que es un axioma; es mucho más barato sacar la producción por río que hacerlo por tierra, sobre 
todo, por carretera. Entonces, sería mucho más competitivo que el Uruguay utilice este sistema a través de los puertos de Fray 
Bentos que usar la carretera y la salida por Montevideo. Para todo el litoral norte es más conveniente sacar la producción por Fray 
Bentos, que es la parte en la cual es más barato dragar, que hacer lo propio por Montevideo. 


En consecuencia, todo esto hace que no se trate sólo de un capricho o de un interés localista el presentarnos e insistir en el tema 
del puerto de Fray Bentos, sobre todo, en lo que tiene que ver con el dragado del Río Uruguay, que permitiría toda la operativa del 
puerto. Se trata de un problema estructural de costos del transporte en todo el Uruguay. 


En este sentido, creo que ha sido muy buena la idea de reunirnos, sobre todo, para ver el estado de la situación en materia de 
información del tema. Digo esto porque supongo que con la devaluación debe haber costos en dólares que han bajado, tanto en 
Argentina como en Uruguay, lo que habría que tener en cuenta para hacer el dragado. 


Sin embargo, en todos los casos lo que se tiene que plantear -y es un problema que quizás no esté mencionado ni radicado en la 
Junta Departamental ni en el Senado, pero que es un asunto de Estado y, sobre todo, del Poder Ejecutivo- es la fijación de una 
política a largo plazo en materia de transporte vinculado con el desarrollo departamental y regional. No puede ser, ni es racional, 
que una de las principales inversiones reales y productivas del Uruguay de hoy -como es el caso de M'Bopicuá- no tenga la salida 
adecuada por el dragado del Río Uruguay. Es absolutamente irracional que nosotros pretendamos traer inversiones privadas -que 
es algo que el Uruguay necesita- pero no les demos la infraestructura elemental -que, en este caso, sería lo relativo al dragado del 
Río Uruguay- como para poder llevarlas a cabo con éxito. 


Entonces, si bien este planteo no es de urgente consideración en el sentido de que hoy en día hay que "apagar incendios" 
permanentemente a nivel nacional, sí representa una urgencia estructural en el país, en cuanto a considerar toda una política de 
desarrollo de infraestructuras de transportes que hoy en día no existe. Entretanto no se concreta el tema del puerto de Fray Bentos 
y no se hace el dragado, se siguen privilegiando otros intereses económicos que evidentemente existen aunque al Uruguay le 
pueda resultar más caro. 


Digo esto porque alrededor del Puerto de Montevideo y de las carreteras hay gente que hace su negocio, con todo lo que esto 
implica en materia de mano de obra, por ejemplo, en cuanto al transporte carretero. Por tanto, se genera un problema serio, de 
fondo, que requiere una política estructural general de largo plazo en materia de transporte. Me parece, entonces, que es una 
buena opción lo de Fray Bentos y, en todo caso, cabría una intervención del Senado junto con los Ministros correspondientes para 
que de una vez por todas se pueda definir una política que, repito, es necesaria para el litoral. 


SEÑOR CARMINATTI.- Quería aclarar que FONDPLATA es un fondo creado por nosotros y, por lo tanto, con él no generamos 
ninguna deuda externa. 


SEÑOR AGAZZI.- En realidad, es en actividades como ésta en donde uno se siente alentado -teniendo en cuenta que muchas 
veces surgen problemas que llevan a distintas discusiones entre nosotros- sobre todo porque la Comisión de Puerto de la Junta 
Departamental de Río Negro no viene con un planteo localista -como lo ha manifestado- sino regional. Creo que esto también le 
hace bien al Poder Legislativo, ya que lo ayuda a centrar los temas reales que le preocupan. Por lo tanto, me parece que es muy 
positiva la actitud que han traído a esta sesión -aunque de aquí no resulten los números concretos que resuelvan el problema- ya 
que en la vida todos vamos aprendiendo que esas cosas hay que producirlas de a poco. 


Además estoy contento por otro motivo. De la hidrovía, durante un largo período, se ha hablado poco, e incluso en algunas etapas 
se habló más del Puente Colonia-Buenos Aires porque hubo visiones en el desarrollo económico que se inclinaban más por líneas 
horizontales a lo largo de las playas. Y precisamente, los Ediles vienen a hacer un planteo relacionado con una región productiva 
que tiene la necesidad de determinada infraestructura que, a su vez, conducirá a trabajo y generación de riquezas. 


No digo que sea contrario preocuparse por la unión física de las dos márgenes en distintos lugares u otros fines económicos que se 
puedan dar en nuestras economías, pero sí entiendo que es esencial recuperar la visión de la hidrovía. 


No sé como está FONDPLATA en este momento, pero lo cierto es que está formado por los países de la cuenca del Plata y sus 
recursos salen de nosotros. Sé que en algunas oportunidades tuvimos problemas por los aportes que tenemos que verter, ya que 
ellos no surgen solos. Hay economías más grandes que las nuestras que dan más, pero nosotros algo debemos aportar. Al parecer, 
de acuerdo a algunos proyectos de inversión en el Uruguay, este Fondo ha sido muy eficiente y efectivo, por lo que habría que 
averiguar qué posibilidades tenemos de contar con él. 


Por otro lado, creo que pueden aparecer problemas técnicos. En el caso de la salida del delta de los Ríos Paraná y Uruguay los 
técnicos nos han dicho que el problema es que tienen muy baja pendiente con terrenos arenosos, y esto hace que el 


mantenimiento de los dragados, con estas condiciones, salga relativamente caro. De todas maneras, para ello tenemos los 
técnicos; ojalá que necesitemos muchos, sobre todo jóvenes -necesarios para hacer bien estas tareas- a fin de que tengan trabajo 
en cosas útiles y no se tengan que ir a otros países. 


En realidad, toda esta cuenca tiene distintos intereses en diferentes lados. Recuerdo que en las provincias argentinas los 
Gobiernos provinciales salieron enseguida a manifestarse cuando hubo señales de que Buenos Aires apoyaría el Puente-Colonia 
Buenos Aires, por el interés que ellas tienen en ligarse con el Uruguay y así tener otra conexión entre ambas riberas y no sólo a 
través de Buenos Aires. Hubo, incluso, manifestaciones explícitas firmadas. 


Actualmente estamos usando económicamente estos ríos sin dragarlos y, por ejemplo, las barcazas que vienen desde Matto 
Grosso al Puerto de Paysandú trayendo azúcar crudo, lo hacen bien chatitas, como pueden. Es una pena que tengamos que hacer 
las cosas así. 


Además, tengan en cuenta que el azúcar que viene en camión desde el Mato Grosso, Brasil, cuesta U$S 80 la tonelada, mientras 
que en estas barcazas cuesta U$$ 10. 


Creo que es una verdad universal: el transporte fluvial es el más barato, después le sigue el ferroviario y luego el carretero. Los 
economistas expondrán sus pro y sus contra pero es una ley. 


En cuanto a la recuperación o el aumento del área sojera en el sur de Bolivia y en el Brasil, en lugares que quedan próximos a toda 
esta cuenca, quisiera decir lo siguiente. Las inversiones que hicieron hace dos meses en Paraguay en los Ferrocarriles del 
Paraguay Sociedad Anónima -inversión que fue realizada por inversores europeos- con la perspectiva de grandes cosechas del 
cultivo de verano, tienen que alentarnos a que estas obras se necesitan para el bien económico de toda la región. Nosotros 
apoyamos mucho esta iniciativa con una visión regional y apostamos a que, quizás en esta instancia de discusión que proponía el 
señor Senador Larrañaga -la Comisión verá si luego se concreta- se interconecte con nuestros agentes del MERCOSUR. Este 
tema tiene que estar encima de la mesa para que países de distintos tamaños encontremos puntos en los que podamos resolver 
nuestras necesidades. 


SEÑOR GEREZ.- Por cierto, encontramos buen eco, pero también es verdad que necesitamos más comunicación entre esta 
Comisión y la propia Junta Departamental. Por supuesto, reconocemos el trabajo para el departamento del señor Senador y de los 
Diputados Castromán y Carminatti. 


Como dijimos al principio, en esto tenemos coincidencias; quizás tengamos algún matiz con el señor Senador, porque nosotros no 
priorizamos Fray Bentos, pues lo que se necesita es un desarrollo regional. 


SEÑOR DE BOISMENU.- Yo no dije eso. 


SEÑOR GEREZ.- El señor Senador decía que primero está la región, pero es claro que se va a hacer por etapas. Nosotros somos 
partidarios de todo el Uruguay; hay desarrollo regional o no hay nada. Los argentinos lo comprenden de la misma manera que lo 
planteamos nosotros y los señores Senadores e incluso la propia Unión Europea. Por cierto, esto nos va a permitir lograr un 
desarrollo y dar trabajo a nuestra gente. 


Pero no solamente hay que tener en cuenta el tema del dragado; la ANP tendría que tomar medidas con respecto a los puertos que 
tiene paralizados y tirados desde hace años como, por ejemplo, los de Nuevo Berlín y San Javier. ¿Qué va a pasar con estas 
zonas? 


Como decía el señor Senador Agazzi si vienen barcazas desde el Mato Grosso hasta Paysandú, trayendo 1.000 toneladas, ¿por 
qué no podemos trabajar con barcazas en las zonas de Bella Unión, Salto -toda la zona hasta abajo, hasta los puertos más 
grandes- o cargar en el propio Río Uruguay y hacer trasbordos? Claro, son los costos y eso lo saben los economistas y contadores 
que hacen cálculos sobre ese punto. Pero pensamos que siempre va a ser más viable. Como decía el señor Senador, el transporte 
marítimo es el más barato: es treinta veces más barato que el transporte carretero y once veces más barato que el ferroviario. Esta 
información consta en un estudio que hicieron los compañeros del Sindicato de Transporte Marítimo, que hace años que pelean por 
lo que ellos llaman la coordinación del transporte. A este respecto, se presentaron muchísimos proyectos de ley antes de la década 
del setenta, a los efectos de aumentar el transporte marítimo nacional y al mismo tiempo tener una hidrovía correcta en todo el 
litoral. 


Para finalizar, nosotros le pedimos a los señores Senadores integrantes de esta Comisión del Senado que hablen con los señores 
Ministros de Economía y Finanzas y de Relaciones Exteriores para saber en qué situación estamos. Los miembros de CARU nos 
pidieron que hiciéramos las gestiones -ellos por su parte van a hacer lo propio- y que trabajemos en forma conjunta. Por eso me 
gusta la idea del señor Senador Larrañaga de llevar a cabo un encuentro en Fray Bentos, el que tendría que ser antes de fin de 
año. 


SEÑOR LARRAÑAGA.- Ustedes mismos pueden convocarlo. 


SEÑOR GEREZ.- Precisamente, en la Comisión de Puertos habíamos conversado algo en el sentido de gestionar un encuentro 
regional , pero también pedimos que participen los trabajadores integrantes del sector productivo del PIT - CNT -que están 
trabajando intensamente en todo esto- para que puedan aportar ideas acerca de cómo podemos caminar en estos temas. 


Pero también pedimos que nos contesten, ya que es una información que CARU necesita. Nosotros nos vamos a comunicar con 
CARU para ver cómo se comienza a trabajar en esto, si el proyecto es viable, si se puede prontamente comenzar a estudiar los 
proyectos y, finalmente, si FONDPLATA va a aportar los fondos requeridos, que podrán ser treinta y cinco, cuarenta o cincuenta 
millones, no sabemos. 


En consecuencia, eso es lo que nos preocupa, es decir que, por lo menos, junto con nuestros Diputados y el Senador de 
Boismenu, dispongamos rápidamente de información sobre todo esto, así como un resultado positivo. La gente está ansiosa 
porque quiere trabajar -se nos está yendo permanentemente- y esperamos que estas medidas generen algún trabajo. Luego 


veremos el resto de los temas anexos, que tienen que ver con los trabajadores, los salarios y otra serie de cosas que competen a 
esta Comisión. 


SEÑOR CARMINATTI.- Acabo de consultar con el Capitán Andrés Durán quien me ha indicado que el costo del mantenimiento del 
dragado -por supuesto, éste depende de la profundidad que se quiera alcanzar- está entre el 15% y el 25% del costo inicial de 
dragado. Por ejemplo, si en este caso fuera de cuarenta, estaríamos hablando de una cifra de quince millones. 


SEÑORA PRESIDENTA.- Quisiera sintetizar algunos importantes conceptos que se han mencionado en la tarde de hoy. 


En primer lugar, creo que para Río Negro es una gran cosa vuestra presencia en la Comisión. Hace tres años que integro esta 
Comisión, al igual que otras y pocas veces he visto que por un tema departamental se sienta convocado, de alguna manera, todo el 
departamento, desde el Senador que lo representa, los Legisladores, hasta los Ediles. Esa es una buena señal porque, en 
definitiva, implica el punto de partida de un consenso que parecería ser alentador. Sobre todo, en temas como éste en los cuales la 
terquedad de la naturaleza indica que si hay que dragar no hay más remedio que hacerlo, sean del color que sean el Diputado, el 
Senador o el propio Ministro. Reitero que es algo bueno partir ya de un acuerdo como el que tenemos. 


En segundo término, y aludiendo a lo expresado por el señor Senador Agazzi, opino que el hecho de que la hidrovía vuelva a tener 
actualidad es muy importante. A este respecto, Uruguay debe pensar en la política de los meridianos, pero también en la de los 
paralelos, por lo que no debemos descuidar ninguna dimensión de nuestra política exterior. Además, debemos hacerlo, porque 
nuestros vecinos no descuidan esas dimensiones, pero ocurre que como son ellos tan grandes tienen a ambas incluidas dentro de 
su propia perspectiva vital regional. Por este motivo, el Uruguay tiene que hacer el esfuerzo de ampliarlas y que vayan en las dos 
direcciones. 


También estoy de acuerdo con el señor Senador Agazzi cuando decía que hemos vivido de espaldas al río. Increíblemente, nuestro 
país ha vivido sí de espaldas al río, pero también al mar. Digo esto porque hace unos días la Comisión recibió a la gente del Puerto, 
a la de la Liga Marítima, al Centro de Navegación y, al parecer, todavía no nos hemos dado cuenta de nuestra geografía. Sin 
embargo, como dicen los chinos, cuyo ideograma para "crisis" significa "cambio" y "oportunidad", quizás podamos, con motivo de 
esta crisis -que se presenta como la más profunda desde el nacimiento de nuestro país- pensar que debemos tomar en cuenta 
cosas que hasta ahora nos han sido obvias, pero que parecería no hemos mirado con atención. Todo esto, además, está 
enmarcado en la consideración de la hidrovía como una continuidad. Creo que le asiste razón al señor Senador de Boismenú 
cuando señala que hay tramos. Pero esto es como una cadena: si bien cada uno de sus eslabones es importante, lo fundamental 
es la cadena misma; porque a pesar de que sus eslabones pueden ser débiles, la fortaleza de la cadena la dará la suma de ellos. 


En consecuencia, a veces debemos mirar los distintos tramos, no para priorizar, puesto que sabemos que hay cosas que deben 
hacerse primero, sino para no olvidar que las segundas también se deben hacer, justamente para que la primera pueda tener el 
resultado esperado. 


Creo que esta ha sido una tarde productiva. Nosotros después de estas reuniones siempre conversamos con los señores 
Senadores y hacemos llegar esta versión taquigráfica, a través de nuestra Secretaría, a la Cancillería, al Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, a la CARU, a la Administración Nacional de Puertos y a la Intendencia Municipal que, si bien sabemos que la 
tendrá, consideramos que es una señal importante que el propio Senado se la envíe. Asimismo, la remitiremos a algún otro 
destinatario que pensemos posteriormente. 


Tal vez la reunión proyectada la tengan que convocar ustedes mismos, porque creo que es lo que corresponde y es importante 
para el propio departamento saber que sus Legisladores departamentales están convocando. Nosotros sólo podemos 
comprometernos a hacerles llegar una respuesta. Quizás estamos asumiendo compromisos por nuestros compañeros 
representantes. 


Simplemente, me resta agradecerles su comparecencia esta tarde. 


SEÑOR ARBIZA.- Quisiera disculparme porque hoy cometí una omisión al no excusar al señor Intendente de Río Negro, Francisco 
Getulio, que está en una reunión en Colonia y no pudo concurrir aquí. 


Muchas gracias. 
SEÑORA PRESIDENTA.- Le enviaremos la versión taquigráfica. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace a la hora 15 y 16 minutos) 


Linea del vie de báaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


